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Grundinstandsetzung der Doppelkammerschleuse Kachlet  
an der Donau 
Dipl.-Ing. G. Müller (WSA Regensburg) 
 
Ausgangssituation 
Die Schleuse Kachlet liegt bei Donau-Kilometer 2.230,60, rund 3 km oberhalb der Stadt Passau. 
Sie besteht aus zwei Schleusenkammern die durch eine schlanke, nur 14 m breite Mittelmauer 
getrennt werden. Die Kammern haben einen Nutzlänge von 226,50 m und eine nutzbare Breite 
von 24 m. Die maximale Hubhöhe der Schleuse beträgt 9,80 m. Bei einer Schleusung werden 
durchschnittlich 48.000 m³ Wasser zur Kammerfüllung benötigt. Ein Füllvorgang dauert dann 45 
min. 
 
Die gesamte Staustufe mit Wehranlage und Kraftwerk wurde von 1922 bis 1927 errichtet. Zu die-
ser Zeit war die Schleuse Kachlet die größte Binnenschleuse Europas. Bereits 1925 fuhren die 
ersten Schiffe durch die fertige Südkammer. 
 
Die Schleusenkammern wurden in den anstehenden Fels gesprengt, der dann mit Vorsatzschalen 
aus Stampfbeton versehen wurde. Dabei hatte man die Festigkeit des Fels überschätzt. Denn be-
reits 1929 wurde aufgrund von Felsbewegungen Verschiebungen der Kammerwände festgestellt. 
Deshalb wurden zwischen 1929 und 1938 an den Kammerwänden umfangreiche Rückveranke-
rungen und Aussteifungen erforderlich. Außerdem erfüllte der Beton die Anforderungen an die 
Dichtigkeit nicht und musste ebenfalls instandgesetzt werden.  
 
Im folgenden werden einige Besonderheiten der Entwurfslösung vorgestellt die von der Planungs-
gemeinschaft, Ingenieurbüros WTM Engineers, Hamburg und Krebs und Kiefer, Karlsruhe, für den 
Bereich Massivbau und von der Ingenieurgesellschaft Schömig-Plan, Kleinostheim für den Bereich 
Stahlwasserbau erarbeitet wurden.  
 
Besondere Planungsanforderungen 
Die geometrischen Randbedingungen mit einer Hubhöhe von 9,80 m und eine Schleusenkammer-
breite von 24 m werden bei keiner anderen deutschen Schleuse erreicht und stellten für Massiv- 
und Stahlwasserbau eine große planerische Herausforderung dar. Auch die Anforderung alle 
Grundinstandsetzungsarbeiten unter Aufrechterhaltung des Betriebes einer Schleusenkammer 
auszuführen, sorgen für eine insbesondere im Massivbau anspruchsvolle Planungsaufgabe. 
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Massivbau 
Schleusenhäupter  
Die Schleusenhäupter müssen Umlaufkanäle, Umlaufverschlüsse und Tore aufnehmen und unter-
liegen großen Beanspruchungen aus dem Betrieb dieser Komponenten. Aufgrund diverser Schä-
den an den bestehenden Häuptern (Betongüte < C 8/10) werden diese umfangreich und nahezu 
vollständig zurückgebaut. Anschließenden werden die neuen Häupter im Schutze einer umschlie-
ßenden Baugrubenwand hergestellt, die für jedes Haupt jeweils in der Nord- und Südschleuse er-
richtet wird.  
 
Die Häupter erhalten Schwergewichtswände und eine schlanke Sohle, welche Zugpfähle zur Auf-
triebssicherung erhält. Die Mittelwand muss sukzessive in zwei Bauphasen errichtet werden. Ab-
bildung 1 zeigt exemplarisch einen Querschnitt durch das Unterhaupt im Bereich der Torkammer-
nischen. 
 
 
Bild 1: Querschnitt durch das Unterhaupt im Bereich Torkammernische 
 
Die Gestaltung der Häupter folgt im Wesentlichen den Ergebnissen der Voruntersuchungen durch 
die BAW. Das dabei entwickelte, neue Füllsystem am Oberhaupt besteht je Kammer aus zwei Um-
läufen, die mit jeweils einem Einlauf in der Sohle oberstrom des Hauptes ausgestattet sind und die 
in einer Verteil- bzw. Umlenkkammer im unteren Drempelbereich enden, so dass das Füllwasser 
über die gesamte Kammerbreite verteilt und in die Kammer eingeleitet wird. Um die Turbulenzen in 
der Kammer während des Füllvorgangs zu minimieren und Trossenzugkräfte in der Kammer zu 
begrenzen, werden vor Eintritt in die Kammer 2 Reihen Störkörper und eine Gitterwand zur Ener-
gieumwandlung angeordnet (siehe  Abb. 2).  
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Bild 2: Neues Füllsystem Oberhaupt 
 
Kammerwände  
Die Kammerwände werden als rückverankerte Betonvorsatzschalen geplant. Im Gegensatz zu den 
vorhandenen, unter 1:20 geneigten Kammerwänden, werden die neuen Wände senkrecht ausge-
bildet. Die Lasten aus Wasserdruck, Erddruck, Grundwasser und Pollerzug werden vollständig von 
der Betonvorsatzschale aufgenommen, die bestehenden Kammerwände werden dabei statisch 
nicht berücksichtigt. Eine monolithische Sohle wird in der Schleusenkammer nicht hergestellt, da 
der anstehende Fels eine vollständige Trockenlegung der Schleuse zu Revisionszwecken erlaubt. 
Die Verankerung erfolgt an den Außenwänden mit Verpressankern in 7 Lagen im Fels, die Mittel-
wand wird in 6 Lagen mit horizontalen Spannstäben gegeneinander verspannt. Die 7. Ankerlage 
wird auch hier mit Verpressankern ausgeführt. Abbildung 3 zeigt einen Regelquerschnitt. 
 
Bild 3: Querschnitt durch die Schleusenkammer 
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Stahlwasserbau 
 
Schleusentore 
Da die Schleuse Kachlet unter Denkmalschutz steht, sollte sich auch das äußere Erscheinungsbild 
der neuen Tore an dem der alten orientieren. Daher wurden sie wieder als Riegelkonstruktion mit 
geschlossenen Kastenquerschnitten konzipiert. Für die neuen Stemmtore wurde ein Tragwerk 
entwickelt, das, im Gegensatz zu den bestehenden Toren, modernen Konstruktionsprinzipien folgt 
und dem heutigen Stand der Technik in vollem Umfang gerecht wird. Um die Antriebs- und Halsla-
gerkräfte der ca. 130 to schweren Torflügel am Unterhaupt zu reduzieren, wurde ein Antriebssys-
tem konstruiert, das die Antriebskräfte gegenüber einem z.B. am Main üblichen System um ca. 
50% reduziert. 
 
Umlaufverschlüsse 
Um den Personaleinsatz für planmäßige und unplanmäßige Arbeiten zu optimieren, wurde bei der 
Auswahl des neuen Umlaufverschlusssystems besonderer Wert auf die Kriterien Betrieb und Un-
terhaltung gelegt. Auf Basis einer Variantenuntersuchung wurden Rollschütz, Gleitschütz und Zug-
segment gegenüber gestellt und schließlich Zugsegmente als Verschlusskörper gewählt (Abb. 4, 
linkes Bild). 
 
Die geometrischen Zwänge beim Bau der Häupter und die Anforderung, keine Antriebe auf der 
Planie zu installieren, führten zur Konstruktion eines neuen Antriebssystems. Durch direkt unter-
halb der Planie angeordnete Antriebe konnte  auf die sonst übliche, seitlich angeordnete Antriebs-
kaverne verzichtet werden (Abb. 4, rechte Bilddarstellung). Ein großer Vorteil dieser Lösung liegt 
im Verzicht auf die Durchdringung der Betonwand mit dem bei Segmenten sonst üblichen Torsi-
onsrohr. Ungenauigkeiten in der Bauausführung führen dabei häufig zu Undichtigkeiten, was erfah-
rungsgemäß äußerst schwierige und zeitaufwändige Reparaturen an der Dichtung nach sich zieht. 
 
 
Bild 4: Zugsegment als Umlaufverschluss (links) / Betriebs- und Revisionsstellungen des Um-
laufverschlusses (rechte Bildreihe) 
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Ein ähnliches Antriebssystem, wie das für die Schleuse Kachlet entwickelte, wird mittlerweile im 
Rahmen der Standardisierungsuntersuchungen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bun-
des (WSV) als Antriebssystem für Segmenttore favorisiert. 
 
Bei der Lösung „Kachlet“ kann der Verschluss sehr einfach und vollständig aus dem Umlauf geho-
ben und vor Ort an der Oberfläche oder im Werk leicht zugänglich instand gesetzt werden. Arbei-
ten an der Dichtung können auch problemlos in Revisionsstellung im Umlauf, bzw. Umlaufschacht 
selbst ausgeführt werden. Nur im Revisionsfall ragen dabei Teile des Antriebs bereichsweise über 
die Oberkante der Planie hinaus. 
 
Ausblick 
Die Instandsetzungsarbeiten der Mittelwand im Bereich Schleusenkammer werden als vorgezoge-
ne Teilmaßnahme Ende 2011 aufgenommen. Es wird mit einer Bauzeit von 18 Monaten gerech-
net. Anschließend, ab Mitte 2013, folgt die Instandsetzung der äußeren Kammerwände, der Häup-
ter und des Stahlwasserbaus im Zuge der Hauptmaßnahme. Für diese Arbeiten wird eine Bauzeit 
von 5 Jahren erwartet, einschl. des Probebetriebs für beide Kammern.  
 
Nach Abschluss der Instandsetzung Ende 2017 kann die Schleuse Kachlet im fertigen Zustand 
und mit einer Nutzungsdauer von 100 Jahren für den Massivbau und 70 Jahren für den Stahlwas-
serbau dem Schiffsverkehr der Donau übergeben werden. Für die Grundinstandsetzung wird mit 
Gesamtbaukosten in Höhe von 86 Mio. EURO gerechnet. 
 
